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บทคัดยอ 
 ถนนธนะรัชตเปนถนนสายทองเที่ยวและเปนถนนสายหลักในการเดินทางเขาสูอุทยานแหงชาติ
เขาใหญโดยแยกจากถนนมิตรภาพสูอุทยานแหงชาติเขาใหญเปนระยะทาง 21 กิโลเมตร อยูในเขตการปกครอง
ของตําบลหมูสี อําเภอปากชอง ในชวงระยะทาง 8 กิโลเมตรแรกของถนนธนะรัชตจะเปนถนนขนาด 4 ชองจราจร 
สวนถนนชวงถัดไปเปนระยะทางอีก 13 กิโลเมตรจนถึงทางเขาอุทยานแหงชาติเขาใหญจะเปนถนนขนาด 2 
ชองจราจร ในชวงวันหยุดและวันหยุดนักขัตฤกษจะมีปริมาณจราจรคับคั่งซ่ึงประกอบดวยยานพาหนะของ
นักทองเที่ยวที่ไมคุนเคยกับเสนทางตลอดจนยานพาหนะประเภทตาง ๆ ของประชาชนในพื้นที่ ใชบริการ      
ถนนธนะรัชตอยางหนาแนน การศึกษาน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการไหลของกระแสจราจรและประเมิน
ความจุ (Capacity) ของถนนธนะรัชตจากการเปรียบเทียบกับทฤษฎีการไหลของกระแสจราจร 5 ทฤษฎี ไดแก
Greenshields, Greenberg, Underwood, Northwestern และ Edie ซ่ึงแบงเปน 2 กรณีคือการจราจรเบาบางและ
การจราจรหนาแนน การศึกษาน้ีจะแบงถนนธนะรัชตออกเปนชวง ๆ ระยะทางชวงละ 4 กิโลเมตรคุณสมบัติ
พื้นฐานของกระแสจราจรที่จะศึกษาไดแก 1) ความสัมพันธระหวางความเร็ว-ความหนาแนน (Speed and 
Density) 2) ความสัมพันธระหวางการไหล-ความหนาแนน (Flow and Density) 3) ความสัมพันธระหวาง
ความเร็ว-การไหลจราจร (Speed and Flow) เพื่อประเมินอัตราการไหลสูงสุดและสภาพจราจรที่อัตราการไหล  
ตาง ๆ รวมทั้งความเร็วที่เหมาะสมที่สุด (Optimum Speed) และความหนาแนนที่เหมาะสมที่สุด (Optimum 
Density) ของถนนธนะรัชต การศึกษาพบวาถนนที่มีลักษณะทางกายภาพเปนถนนขนาด 4 ชองจราจร
แบบจําลองของ Northwestern มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด และ
แบบจําลองของ Underwood กับ Edie-Low มีประสิทธิภาพเทากันมีความเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจร
รองลงมา สวนถนนที่มีลักษณะทางกายภาพเปนถนนขนาด 2 ชองจราจรแบบจําลองของ Greenberg กับ Edie-
Jam มีประสิทธิภาพเทากันมีความเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด รองลงมาคือแบบจําลองของ 
Northwestern และ Underwood กับ Edie-Low ตามลําดับ ที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการวิเคราะหกระแส
จราจร และพบวาแบบจําลองของ Greenshields ไมมีประสิทธิภาพและไมเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจร
ทั้งบนถนน 2 และ 4 ชองจราจร จากผลการศึกษาสามารถนําไปสรางระบบขอมูลการใชถนนเพื่อวางแผนและ
กําหนดมาตรการเพื่อจัดการการจราจรบนถนนธนะรัชตใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
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ABSTRACT 
 Thanarat Road is a tourist highway and a main corridor to Khao Yai National Park.  
Located in Mu Si district, Pak Chong District, the 21-km highway connects Mittraphap Road 
(Highway 2) to Khao Yai National Park.  The first 8 kilometers of Thanarat Road is a four-
lane undivided section.  The remaining 13 kilometers of the highway before Khao Yai National 
Park Gate is a two-lane undivided highway. Traffic jam usually occurs during weekends and 
long holidays in which traffic mix is made up from vacationers who are unfamiliar with the 
area, along with various types of local vehicles.  This study research aims to study traffic flow 
characteristics and to estimate capacity of Thanarat Road with respect   to five traffic flow 
theories which are Greenshield, Greenberg, Underwood, Northwestern   and Edie. This study 
divided Thanarat Road into 4-km sections. Fundamental traffic characteristics of interests are 
relationships between 1) speed-density, 2) flow-density, and 3) speed-flow.  The ultimate goal 
is to estimate the maximum flow rate and traffic conditions at different flow ranges, including 
optimum speed and optimum density of Thanarat Road. The study showed that Northwestern 
Model best described traffic characteristics on the 4-lane section. Underwood and Edie-Jam 
Models could also be applied with a reasonable precision. Meanwhile Greenberg and Edie-
Jam models were most effective models for the 2-lane section. Northwestern, Underwood and 
Edie-Low models could be equally applied with fair results. Greenshields model was found 
ineffective to describe traffic characteristics in any of these scenarios. The results would be 
used to create a road user information system, and eventually lead to effective traffic 
management measures for Thanarat Road. 
 
Keyword: Speed, Flow rate, traffic flow theories 
 
1. บทนํา 
อําเภอปากชองมีอุตสาหกรรมการทองเที่ยวเปนรายได
หลักที่ สํา คัญ  ที่ชวยขับเคล่ือนเศรษฐกิจในพื้นที่ 
เน่ืองจากเปนอําเภอที่มีทรัพยากรธรรมชาติเปนปจจัย
และตนทุน อําเภอปากชองเปนอําเภอที่มีสถานที่
ทองเที่ยวหลากหลาย รวมถึงสถานที่ทองเที่ยวเชิง
เกษตร สถานที่ทองเที่ยวสําหรับผูชื่นชอบการผจญภัย
ในรูปแบบตาง ๆ มีธุรกิจรานอาหาร ที่พัก และรีสอรท
เกิดขึ้นอยางมากมาย เพื่อใหบริการแกนักทองเที่ยว
ตลอดเสนทางเขาสูอุทยานแหงชาติเขาใหญ ซ่ึงไดรับ
การขึ้นทะเบียนเปนมรดกโลกโดยองคกรยูเนสโก 
ธุรกิจดานการทองเที่ยวสวนใหญ จะตั้งอยูบนสองฟาก
ถนนที่สามารถเดินทางเขาสูอุทยานแหงชาติเขาใหญ 
ประกอบไปดวย 1) ทางหลวงชนบทสาย นม. 1016 
และ 2) ทางหลวงหมายเลข 2090 หรือถนนธนะรัชต  
ซ่ึงเปนถนนสายทองเที่ยวและเปนถนนสายหลักในการ
เดินทางเขาสูอุทยานแหงชาติ 
      งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคของการวิจัย ดังน้ี 
      1. ศึกษาความสัมพันธระหวางความเร็ว (Speed) 
และ อัตราการไหล (Flow) แลว เป รียบเทียบกับ
แบบจําลองทางวิศวกรรมเพื่อคํานวณความสามารถ
รองรับอัตราการไหลสูงสุด (Maximum flow) ของ
กระแสจราจรของถนนธนะรัชตในแตละชวงของถนนที่
ทําการศึกษาได 
2. ศึกษารูปแบบความตองการเดินทางเดินทาง 
(Demand Pattern) บนถนนธนะรัชต เพื่อเสนอแนว
ทางการกําหนดมาตรการในการจัดการถนนธนะรัชต
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ให ส าม า รถ ใช ป ร ะ โ ย ชน ไ ด อ ย า ง คุ ม ค า แ ละ มี
ประสิทธิภาพสูงสุด ณ ปจจุบัน 
2. วิธีดําเนินการ 
ในงานวิจัยคร้ังน้ีเปนศึกษาเพื่อประเมินความจุ
หรือความสามารถในการรองรับอัตราการไหลสูงสุด 
และศึกษารูปแบบความตองการบนถนนในพื้นที่ศึกษา
ในวันธรรมดาและวันหยุดเพื่อเสนอแนวทางการ
กําหนดมาตรการในการจัดการถนนในพื้นที่ศึกษาให
สามารถใชประโยชนไดอยางคุมคาและมีประสิทธิภาพ
สูงสุด ณ ปจจุบัน โดยมีขั้นตอนการศึกษาดังน้ี 
2.1 ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวของ
กับการศึกษาความสามารถในการรองรับอัตราการไหล
สูงสุด ตลอดจนการใชแบบจําลองกระแสจราจรรูปแบบ
ตาง ๆ ในการวิเคราะหขอมูลและการศึกษารูปแบบ
ความตองการเดินทางบนถนน   
 Heydecker และ Addison [ 5 ] ไดศึกษาการ
วิเคราะหและจําลองการไหลของกระแสจราจรภายใต
ความเร็วที่ใชในการออกแบบ  โดยศึกษาความสัมพันธ
ระหวางความเร็วจราจรกับความหนาแนนจราจร  เพื่อ
วิเคราะหการไหลของกระแสจราจรของการจราจร
ภายใตความเร็วที่ ใชในการออกแบบและทําการ
วิเคราะหสถิติของขอมูลจราจรจากโครงขายทางหลวง
ของประเทศอังกฤษ  โดยศึกษาในชวงที่การจราจรไม
หนาแนนซ่ึงจะทําใหความเร็วการจราจรไมเปนศูนย
และอนุมานวาความเร็วการจราจรจะเปนศูนยเมื่อเกิด
ความหนาแนนการจราจรติดขัด  ในทางกลับกัน
ความเร็วการจราจรจะเพิ่มขึ้นเมื่อความหนาแนน
การจราจรลดลง  จึงใชทฤษฎีน้ีในการสรางแบบจําลอง
เพื่อวิเคราะหการจัดการการจราจรโดยการวัดและการ
ควบคุมความเร็วการจราจร  รวมถึงแสดงวิธีการที่จะ
สามารถใชประมาณการผลกระทบของการจัดการการ
ควบคุมความเร็วการจราจรที่จะสงผลตอความจุของ
ถ น น   โ ด ย อ า ง อิ ง ท ฤ ษ ฎี ข อ ง  Greenshields 
Greenberg Underwood และ Edie 
 G.C.K. Wong และ S.C. Wong [ 6 ] ได
ทําการศึกษารูปแบบการไหลของกระแสจราจรลักษณะ
ตางๆ ที่แปรผันตามลักษณะของผูขับขี่ที่แตกตางกัน  
โดยคํานึงถึงความแตกตางกันในการตัดสินใจเลือก
ทางเลือกของผูขับขี่แตละคน  ที่จะตัดสินใจเพิ่ม
ความเร็วในการขับขี่เพื่อแซงรถยนตคันหนา  หรือ
ตัดสินใจลดความเร็วเพื่อชะลอรถยนตใหชาลงในสภาพ
การจราจรที่มีลักษณะแตกตางกันทั้งสภาพการจราจร
เบาบางและสภาพการจราจรติดขัด  แลวทําการสราง
แบบจําลองที่สามารถคาดการณลักษณะปญหาตางๆ 
ที่อาจจะเกิดขึ้นกับการไหลของกระแสจราจรได  โดย
อางอิงทฤษฎีของ Greenshields Greenberg 
Underwood และ Edie 
 Zhang และ Kim [ 7 ] จากมหาวิทยาลัย
แคลิฟอรเนียและมหาวิทยาลัยเกาหลี  ไดทําการศึกษา
การไหลของกระแสจราจรในกรณีมีรถยนตเขามาใน
กระแสจราจร  โดยเสนอทฤษฎีที่อธิบายความสัมพันธ
ระหวางความจุของถนนและปริมาณจราจรในลักษณะ
ตางๆ โดยสนใจตัวแปรตางๆ เชน ชองวางของเวลา 
(Gap-Time)  ระยะหางระหวางรถยนตในกระแสจราจร 
(Gap-Distance) และเฟสการจราจร (Traffic Phase)  
โดยกําหนดรูปแบบที่แตกตางกันของระยะเวลาชวง
หางของรถยนตในกระแสจราจรที่ไดรับไมเพียงพอใน
ทฤษฎีใหม  แตยังคงกลาวถึงทฤษฎีการวิเคราะหการ
ไหลของกระแสจราจรแบบเดิมอยูดวย  โดยอางอิง
ทฤษฎีของ Greenshields Greenberg และ Edie 
 Max-Olivier Hongler และ Roger Filliger 
[ 8 ] ไดทําการพัฒนาสมการความสัมพันธระหวาง
ความหนาแนนการจราจรกับการไหลการจราจร  
สําหรับการศึกษาพื้นฐานของการจราจรหน่ึงชองทาง  
ซ่ึงสมการความสัมพันธที่ไดรับการพัฒนาขึ้นมาน้ีใช
วิ เ ค ร า ะ ห ก า ร จ ร า จ ร ใ นส ภ า พ ไ ม เ ส ถี ย ร ไ ด มี
ประสิทธิภาพมากกวาสมการของแบบจําลองอยางงาย
ที่กลาวถึงในทฤษฎีการจราจร  โดยอางอิงจากทฤษฎี
ของ Greenshields  
 R. JAYAKRISHNAN, WEI K. TSAI, และ
ANTHONY CHEN [ 9 ] ไดทําการศึกษาเก่ียวกับ
แบบจําลองการเดินทางที่มีความสัมพันธกับการไหล
ของกระแสจราจร  โดยการสมมติจุดเ ร่ิมตนการ
เดินทางและจุดปลายทางของความตองการเดินทาง  
แลวใหรูปแบบการจราจรมีการกระจายสม่ําเสมอ
ตลอดเวลา  ซ่ึงสมมติฐานน้ีไมไดใช สําหรับสราง
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แบบจําลองการเดินทาง  ในชวงที่มีความตองการ
เดินทางสูงสุด  แตใชศึกษาแบบจําลองการเดินทางที่มี
ความสัมพันธกับการไหลของกระแสจราจรในสภาพ
การจราจรปกติ  โดยมีตัวแปรคือจํานวนยานพาหนะ 
ณ ปจจุบันที่อยูบนเสนทางในชวงเวลาที่ทําการศึกษา  
รวมถึงการไหลของกระแสจราจรที่เหมาะสมและคงที่  
แ ล ว ส ร า ง แ บ บ จํ า ลอ ง โ ดย อ า ง อิ ง ท ฤ ษ ฎีข อ ง 
Greenshields 
 Werner BRILON และ Jan LOHOFF [ 10 ] 
ไดทําการศึกษาแบบจําลองความสัมพันธระหวาง
ความเร็วกับการไหลของกระแสจราจรบนทางหลวง 
(Freeway)  โดยนํามาตรฐาน HCM 2010 ซ่ึงแสดง
ความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหลของกระแส
จราจรที่ไมติดขัดบนทางหลวงที่กําหนดใหใชความเร็ว
สูงมากกวาความเร็วเฉล่ียของกระแสจราจร  มา
พิจารณารวมกับความสัมพันธระหวางความเร็วกับการ
ไหลของกระแสจราจรในสภาพการจราจรที่ติดขัด  โดย
เพิ่มขอจํากัดของการไหลของกระแสจราจรที่ไมมี
กําหนดในมาตรฐานเขามาพิจารณาดวย  จากน้ัน
นําเสนอในรูปแบบของแบบจําลองที่วิเคราะหแถวคอย
ของการไหลของกระแสจราจรที่ไมติดขัดและนํามา
เปรียบเทียบกัน  นอกจากน้ียังมีอีกหลายโมเดลที่
สามารถแสดงลักษณะการไหลของกระแสจราจร
ลักษณะตางๆ ที่แตกตางกัน  จากน้ันลองเปรียบเทียบ
ขอมูลจริง ซ่ึงเปนขอมูลจากประเทศสหรัฐอเมริกาและ
ประเทศเยอรมนี  ใชเปนพื้นฐานในการวิเคราะห  โดย
แบบจําลองน้ีสามารถการคาดการณลักษณะการไหล
ของกระแสจราจรซ่ึงเปนสวนสําคัญในการเสนอแนะ
แนวทางการบริหารจัดการการจราจรบนทางหลวง อีก
ทั้งแบบจําลองน้ียังสามารถดัดแปลงใหสามารถใช
วิเคราะหและแสดงผลกระทบคือการลดลงของความจุ
ของถนนได  โดยอางอิงทฤษฎีของ Greenshields และ 
Underwood 
 YAO Jun, TENG Hualiang, WEI Heng 
และ HU Siji [ 11 ] ไดทําการศึกษาการประมาณความ
จุของถนนโดยใชแบบจําลองการถดถอยเชิงเสนโคง  
โดยความจุสามารถหาไดจากความสัมพันธระหวางการ
ไหลและความเร็ว  หรือระหวางการไหลและการคอบ
ครองพื้นที่ของยานพาหนะบนถนน  โดยปกติในการ
ประมาณความจุจากตัวแปรจราจรที่มีความสัมพันธกัน
น้ี  จะไดคาความจุที่แตกตางจากคาจริง  ซ่ึงอาจจะเกิด
จากตัวแปรจราจรตัวใดตัวหน่ึงในสมการความสัมพันธ
ที่คลาดเคล่ือน  เน่ืองจากลักษณะที่แตกตางกันของ
สภาพการจราจรลักษณะต างๆ กัน  ทั้ งสภาพ
การจราจรที่เบาบาง  สภาพการจราจรในชวงเวลาปกติ
ของวัน  ตลอดจนสภาพการจราจรติดขันในชวงเวลา
เรงดวน  ซ่ึงสงผลตอขอมูลตัวแปรจราจรที่ นํามา
วิเคราะห  ดังน้ันเมื่อพัฒนาแบบจําลองการถดถอยเชิง
เสนโคง  แลวนําแบบจําลองน้ีมาวิเคราะหตัวแปร
จราจรที่มีความสัมพันธ กัน  พบวาค าความจุที่
ประมาณไดมีคาใกลเคียงและมีความสอดคลองกันกับ
ความจุของถนน 
2.2 สํารวจและคัดเลือกถนนสายทองเที่ยวที่
ตองการศึกษาวิจัย โดยเลือกถนนสายทองเที่ยวที่มี
สภาพการจราจรที่มีปริมาณความหนาแนนของกระแส
จราจรสูงทั้งในวันธรรมดาและวันหยุด และเปนถนนที่มี
ลักษณะทางกายภาพแตกตางกันในแตละชวงเพื่อ
เปรียบเทียบการใชแบบจําลองกระแสจราจรรูปแบบ
ตาง ๆ กับลักษณะทางกายภาพของถนนในชวงน้ัน ๆ 
2.3 ดําเนินการเก็บสํารวจขอมูลภาคสนามโดยใช
วิธีการสํารวจโดยวิธีรถสํารวจ (Probe vehicles) ใน
การเก็บขอมูลที่จะนํามาวิเคราะหเพื่อคํานวณอัตราการ
ไหลสูงสุด ที่สามารถรองรับไดในแตละชวงของถนนที่
ทําการศึกษา เ น่ืองจากถนนในแตละชวงมีความ
แตกตางทางลักษณะทางกายภาพ โดยถนนชวงที่ 1 
สวนใหญเปนทางตรงขนาด 4 ชองจราจร ถนนชวงที่ 2 
สวนใหญเปนโคงด่ิงและโคงราบขนาด 4 ชองจราจร 
ถนนชวงที่ 3 สวนใหญเปนทางตรงขนาด 2 ชองจราจร 
ถนนชวงที่ 4 สวยใหญเปนโคงด่ิงและโคงราบขนาด 2 
ชองจราจร และถนนชวงที่ 5 เปนถนนที่มีชุมชนตั้งอยู 
2 ขางถนนหนาแนน จึงแบงถนนออกเปน 5 ชวงดังน้ี 
ถนนชวงที่ 1: กิโลเมตรที่ 0-4 
ถนนชวงที่ 2: กิโลเมตรที่ 4-8 
ถนนชวงที่ 3: กิโลเมตรที่ 8-12 
ถนนชวงที่ 4: กิโลเมตรที่ 12-16 
ถนนชวงที่ 5: กิโลเมตรที่ 16-21 
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โดยหลักกิโลเมตรวัดจากทางแยกตางระดับบน
ถนนมิตรภาพ ในทิศทางมุงหนาอุทยานแหงชาติ    
เขาใหญ ดังแสดงในรูปที่ 1 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1 จุดแบงถนนแตละชวง 
 
การสํารวจขอมูลดังกลาวโดยใชเทคนิค รถสํารวจ
เคล่ือนที่ (Moving Vehicles Method) ซ่ึงตัวแปรดาน
วิศวกรรมจราจรที่สํารวจ ไดแก ปริมาณจราจรบนถนน
ชวงที่ 1-5 และความเร็วแบบ Space mean speed ใน
ขณะเดียวกันยังสามารถไดอัตราการไหล ซ่ึงเปนตัว
แปรที่สามารถเก็บขอมูลไดสะดวกในพื้นที่ศึกษา 
ขณะที่ความหนาแนน เปนปริมาณที่วิเคราะหภายหลัง
จากตัวแปรดังกลาว 
นอกจากน้ันมีการตรวจสอบปริมาณจราจรที่
คํานวณไดจากขอมูลที่ใชคนนับ (Manual Counts) 
ตามจุดตาง ๆ ที่กําหนดไว 4 จุด ไดแก กิโลเมตรที่ 4, 
8, 12, 16 การสํารวจโดยใชคนนับ นอกจากเปนการ
ตรวจสอบความถูกตองของปริมาณจราจร ณ เวลาที่
ทําการสํารวจดวยเทคนิครถสํารวจเคล่ือนที่แลว ยัง
เปนการศึกษารูปแบบความตองการเดินทางบนถนนที่
ทําการศึกษาดวย 
โดยลักษณะทางกายภาพของบริเวณที่ทําการ
เก็บขอมูลทั้ง 4 จุด  มีลักษณะดังน้ี 
บริเวณที่ทําการเก็บขอมูลจุดที่ 1 ที่กิโลเมตรที่ 4 
ลักษณะทางกายภาพของบริเวณจุดที่ 1 อยูบริเวณ
ดานหนาบริษัทโซลารตรอนจํากัด (มหาชน) โดยถนน 
ณ บริเวณดังกลาวเปนถนนทางตรงขนาด 4 ชอง
จราจร  และบริเวณใกลเคียงมีรานอาหาร สถานที่
ทองเที่ยว และสถานที่ราชการ ดังแสดงในรูปที่ 2 
       บริเวณที่ทําการเก็บขอมูลจุดที่ 2 ที่กิโลเมตรที่ 8 
ลักษณะทางกายภาพของบริเวณจุดที่ 2 อยูบริเวณคอ
ขวดของถนนขนาด 4 ชองจราจร  ที่ลดขนาดเปนถนน
ขนาด 2 ชองจราจร  และบริเวณบริเวณดังกลาวเปน
ทางตรงโดยมีทางโคงหางจากจุดสํารวจไมมากนักจาก
ทั้งสองทิศทาง ดังแสดงในรูปที่ 3 
       บริเวณที่ทําการเก็บขอมูลจุดที่ 3 ที่กิโลเมตรที่ 
12 ลักษณะทางกายภาพของบริเวณจุดที่ 3 อยูบริเวณ
ดานหนาปอมตํารวจ สภ.หมูสี ตรงทางแยกเขาสถานี
ตํารวจ สภ.หมูสี โดยถนน ณ บริเวณดังกลาวเปนถนน
ทางตรงขึ้นเนินขนาด 2 ชองจราจร และบริเวณ
ใกลเคียงมีรานอาหาร รานคา สถานที่ทองเที่ยว และ
สถานที่ราชการ ดังแสดงในรูปที่ 4 
       บริเวณที่ทําการเก็บขอมูลจุดที่ 4 ที่กิโลเมตรที่ 
16 ลักษณะทางกายภาพของบริเวณจุดที่ 4 เปนถนน
ทางตรงขนาด 2 ชองจราจร  และบริเวณใกลเคียงมี
ชุมชน บานพักอาศัย รีสอรทตาง ๆ รานอาหาร รานคา 
สถานที่ทองเที่ยว วัดและสถานที่ราชการ ดังแสดงใน
รูปที่ 5 
 
4 ชองจราจร  
2 ชองจราจร 
กิโลเมตรที่ 0 
กิโลเมตรที่ 4 
กิโลเมตรที่ 8 
กิโลเมตรที่ 12 
กิโลเมตรที่ 16 
กิโลเมตรที่ 21 
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รูปที่ 2 จุดที่ 1 ที่สํารวจและเก็บขอมูลปริมาณจราจร
ดวยวธิีการสํารวจโดยใชคนนับ 
 
 
รูปที่ 3 จุดที่ 2 ที่สํารวจและเก็บขอมูลปริมาณจราจร
ดวยวธิีการสํารวจโดยใชคนนับ 
 
รูปที่ 4 จุดที่ 3 ที่สํารวจและเก็บขอมูลปริมาณจราจร
ดวยวธิีการสํารวจโดยใชคนนับ 
 
 
รูปที่ 5 จุดที่ 4 ที่สํารวจและเก็บขอมูลปริมาณจราจร
ดวยวธิีการสํารวจโดยใชคนนับ 
 
2.4 ตรวจสอบความถูกตองของขอมูลที่สํารวจมา  
จากน้ันปอนขอมูลลงในเคร่ืองคอมพิวเตอร เพื่อเตรียม
ความพรอมสําหรับการคํานวณผลจากขอมูลและนําไป
วิเคราะหผลในลําดับตอไป 
2.5 วิเคราะหขอมูลที่ไดเพื่อหาอัตราการไหล
สูงสุดของถนนแตละชวง และความเหมาะสมของ
แบบจําลองกระแสจราจรรูปแบบตาง ๆ ที่ใชในการ
วิเคราะหถนนที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน 
รวมถึงรูปแบบความตองการเดินทางในวันธรรมดาและ
วันหยุด  
2 . 6  สร างแผนภาพความสัมพันธ ระหว าง
ความเร็วและอัตราการไหล ของแบบจําลองกระแส
จราจรรูปแบบตาง ๆ บนถนนในวันธรรมดาและ
วันหยุด และสรางแผนภาพรูปแบบความตองการ
เดินทางบนถนนในวันหยุด 
2.7 สรุปผลที่ไดจากการศึกษาคร้ังน้ี พรอมทั้งให
ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 
3. ผลการการศึกษา 
การวิ เคราะหขอมูลเพื่อศึกษาความสัมพันธ
ระหวางความเร็วและอัตราการไหลแลวเปรียบเทียบกับ
แบบจําลองทางวิศวกรรม สามารถแบงการวิเคราะห
ออกเปน 2 สวนไดแก การวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการ
เก็บขอมูลโดยวิธีการเคล่ือนที่ของรถ และการวิเคราะห
ขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูลโดยวิธีการสํารวจโดยใช
คนนับ 
3.1 การวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูล
โดยวิธีการเคล่ือนที่ของรถ 
 สํ า ห รั บข อมู ลที่ ไ ด จ า กก าร เ ก็ บข อมู ล
ภาคสนามโดยวิธีการเคล่ือนที่ของรถ จะไดขอมูลที่จะ
นํามาใชในการวิเคราะหดังน้ี คือ 
1. จํานวนรถที่แลนสวนทางกับรถผูสํารวจ   
2. จํานวนรถที่แลนแซงรถผูสํารวจ 
3. จํานวนรถที่ถูกรถผูสํารวจแซง 
4. ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากตําแหนง
เร่ิมตนถึงจุดปลายทาง 
แลวนําขอมูลที่เก็บไดจากภาคสนามมาทําการ
วิเคราะหขอมูลดังน้ี 
3.1.1 การวิเคราะหขอมูลเพื่อคํานวณหาอัตรา
การไหล [4] 
 ปริมาณรถหรืออัตราการไหลใน 1 ชั่วโมง
สามารถคํานวณหาไดจากสมการ 
 
Vn  =  
sn
nnS
TT
POM
+
−+ )(60             (1) 
 
และนําคาอัตราการไหลซ่ึงคํานวณได  กับขอมูล
ความเร็วแบบ Space mean speed มาคํานวณหา
ความหนาแนน ซ่ึงมีคาเทากับอัตราการไหลหารดวย
ความเร็ว 
3.1 .2  การวิ เคราะหข อมู ลเพื่ อคํ านวณหา
ระยะเวลาการเดินทางเฉล่ีย [4] 
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 ระยะเวลาการเดินทางเฉล่ียของปริมาณ
การจราจรทั้งหมด สามารถคํานวณหาไดจากสมการ 
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และนําคาระยะเวลาการเ ดินทางเฉ ล่ียมา
คํานวณหาความเร็วเฉล่ียในการเดินทาง 
 เมื่อ 
 Vn คือ ปริมาณรถใน 1 ชั่วโมง (เมื่อรถทดสอบ
เดินทางมุงทิศเหนือ) 
 Ms คือ จํานวนรถที่แลนสวนทางขณะเดินสูทิศใต 
(รถที่เดินทางสูทิศใต) 
 On คือ จํานวนรถที่แซงรถผูสํารวจ (เมื่อรถ
ทดสอบเดินทางมุงทิศเหนือ) 
 Pn คือ จํานวนรถที่ถูกรถผูสํารวจแซง (เมื่อรถ
ทดสอบเดินทางมุงทิศเหนือ) 
 nT  คือ ระยะเวลาการเดินทางเฉล่ียของปริมาณ
การจราจรทั้งหมด จากตําแหนงเร่ิมตนถึงจุดปลายทาง 
(เมื่อรถทดสอบเดินทางมุงทิศเหนือ) 
 Tn คือ ระยะเวลาการเดินทางจากตําแหนงเร่ิมตน
ถึงจุดปลายทาง (เมื่อรถทดสอบเดินทางมุงทิศเหนือ) 
 สําหรับ  Vs และ Ts การคํานวณเชนเดียวกับ Vn 
และ Tn แตจะเปล่ียนทิศทางเหนือเปนใตแทน 
 
3.1.3 การวิเคราะหขอมูลเพื่อคํานวณหา
ความเร็ว [1] 
 การวิเคราะหขอมูลเพื่อคํานวณหาความเร็ว
จากแบบจําลองกระแสจราจรในทฤษฎีตาง ๆ สามารถ
ทํ า ก า ร วิ เ ค ร า ะห สม ก า รถ ดถ อย  (Regression 
Analysis) เพื่อหาคาพารามิเตอรของทฤษฎี 
Greenshields Greenberg Underwood Edie และ
สมการของ Northwestern และใชคาพารามิเตอรของ
แบบจําลองตาง ๆ คํานวณหาความเร็ว 
โดยรูปสมการของแบบจําลองตาง ๆ มีรูปสมการ
ดังน้ี  
Greenshields 
(3)                                    
 
 
จากการวิเคราะหสภาพการจราจรจากภาพถาย
ทางอากาศ Greenshields ไดสรุปวาความเร็วและ
ความหนาแนนจราจรมีความสัมพันธแบบเสนตรง ใน
การประยุกตใชแบบจําลองดังกลาว จําเปนจะตอง
ทราบคาพารามิเตอรสองตัว น่ันคือความเร็วการไหล
อิสระและความหนาแนนในสภาพติดขัด เพื่อนําไป
แทนคาในสมการ คาความเร็วการไหลอิสระ 
Greenberg 
 
(4) 
 
จากการสํารวจสภาพการจราจรในอุโมงครถยนต
แหงหน่ึง ไดขอสรุปวาความสัมพันธระหวางความเร็ว
และความหนาแนนไมน าจ ะ เปนแบบเสนตรง 
Greenberg จึงไดลองเสนอแบบจําลองที่ประยุกต
หลักการ Hydrodynamic ขึ้นมา โดยการประยุกตใช
แบบจําลองของ Greenberg จําเปนจะตองทราบ
คาพารามิเตอร 2 ตัว น่ันคือ ความเร็วที่เหมาะสม (uo) 
และความหนาแนนในสภาพติดขัด (k j) 
Underwood 
 
(5) 
 
การประยุกตใชแบบจําลองของ Underwood 
จําเปนจะตองทราบคาพารามิเตอร 2 ตัว คือ ความเร็ว
การไหลอิสระ (u f) และความหนาแนนที่เหมาะสมที่สุด 
(ko) ซ่ึงดําเนินการตรวจวัดไดคอนขางยาก สวนคา
ความเร็วการไหลอิสระน้ันสามารถตรวจวัดไดคอนขาง
งาย ปญหาของแบบจําลอง Underwood น้ีคือเมื่อ
นํามาวิเคราะหแลว คาความเร็วจราจรจะไมมีโอกาสที่
จะเปนศูนย ยกเวนเมื่อความหนาแนนในสภาพติดขัด
จะมีคาเปนอินฟนิตี้ 
Edie 
            9.1639.54
k
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−
=                      (6) 
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ไดเห็นขอจํากัดของแบบจําลอง Underwood น้ี
จึงไดนําไปพัฒนารวมกับแบบจําลอง Greenberg จึง
กลายเปนแบบจําลองประเภท multiregime โดยใช
แบบจําลองของ Greenberg อธิบายและใชแบบจําลอง
ของ Underwood ในการอธิบายคุณลักษณะกระแส
จราจรในสภาพคลองตัว 
Northwestern 
 
(8) 
 
การประยุกตใชแบบจาํลองของ Northwestern น้ี 
จําเปนจะตองทราบขอมูล ความเร็วการไหลอิสระและ
ความหนาแนนที่เหมาะสมที่สุด 
ซ่ึ ง จ า กผ ลก า ร วิ เ ค ร า ะห ข อ มู ล ส า ม า ร ถ
เปรียบเทียบความเร็วที่คํานวณไดของแบบจําลองตาง 
ๆ กับความเ ร็วที่ คํ านวณจากขอมูลที่ เ ก็บจาก
ภาคสนาม 
3.1.4 การวิเคราะห Goodness of Fit 
ทํ า ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห คํ า น ว ณ ห า ค า  R2 จ า ก
ความสัมพันธระหวางความเร็ว (u) กับความหนาแนน 
(k) ข อ ง แ บ บ จํ า ล อ ง  Greenshields Greenberg 
Underwood Northwestern และ Edie เพื่อใหทราบ
ความเหมาะสมและประสิทธิภาพในการวิเคราะหขอมูล
ของแบบจําลองตาง ๆ โดยการแปลงความสัมพันธให
อยูในรูปสมการเชิงเสน ซ่ึงจากผลการวิเคราะหขอมูล
ไดคา R2 ของแบบจําลองตางๆ ดังแสดงในตารางที่ 1 
 
ตารางที่ 1 คา R2 ของแบบจําลองตาง ๆ 
ถนนชวงท่ี 1 และ 2 เปนถนนขนาด 4 ชองจราจร 
ความเร็ว 
(u) 
  R2    
GS GB Un North EL EJ 
61-86 0.275 0.239 0.274 0.313 0.274 0.239 
62-78 0.8 0.755 0.812 0.838 0.812 0.755 
62-84 0.912 0.832 0.888 0.946 0.888 0.832 
66-110 0.7 0.712 0.766 0.748 0.766 0.712 
72-76 0.256 0.252 0.257 0.26 0.257 0.252 
76-98 0.766 0.772 0.79 0.783 0.79 0.772 
77-114 0.567 0.568 0.593 0.583 0.593 0.568 
78-125 0.255 0.234 0.287 0.306 0.287 0.234 
ถนนชวงท่ี 3, 4 และ 5 เปนถนนขนาด 2 ชองจราจร 
ความเร็ว 
(u) 
  R2    
GS GB Un North EL EJ 
40-61 0.584 0.457 0.619 0.71 0.619 0.457 
41-62 0.495 0.512 0.505 0.485 0.505 0.512 
50-70 0.921 0.99 0.943 0.836 0.943 0.99 
52-98 0.674 0.877 0.712 0.525 0.712 0.877 
57-110 0.693 0.659 0.7 0.734 0.7 0.659 
59-78 0.632 0.553 0.644 0.661 0.644 0.553 
59-85 0.827 0.915 0.838 0.723 0.838 0.915 
64-92 0.25 0.231 0.26 0.272 0.26 0.231 
67-97 0.587 0.612 0.617 0.551 0.617 0.612 
67-129 0.68 0.731 0.672 0.634 0.672 0.731 
70-99 0.424 0.429 0.404 0.404 0.404 0.429 
74-120 0.567 0.568 0.607 0.598 0.607 0.568 
GS = Greenshields  GB = Greenberg 
Un = Underwood  North = Northwestern 
EL = Edie-Low  EJ = Edie-Jam 
 
ซ่ึงพบวาคา R2 ของแบบจําลอง Northwestern มี
เหมาะสมในการใชวิเคราะหขอมูลมากที่สุดสําหรับ
ถนน 4 ชองจราจรในหลายชวงความเร็ว แตยังคงมีคา 
R2 คอนขางต่ําในบางชวงความเร็วเน่ืองจากอาจจะมี
จํานวนตัวอยางนอย 
แบบจําลองของ Underwood กับ Edie-Low มีคา
เทากันและ แบบจําลอง Greenberg กับ Edie-Jam มี
คาเทากัน เน่ืองจากสมการแบบจําลองของ Edie-Low 
และ Edie-Jam เปนสมการที่มีคาคงที่กําหนดมาแลว 
แตในการศึกษาคร้ังน้ีไดทําการหาคาพารามิเตอรใหม 
และรูปสมการของแบบจําลอง Edie-Low เหมือนกับรูป
สมการของแบบจําลอง Underwood สวนรูปสมการ
ของแบบจําลอง Edie-Jam เหมือนกับรูปสมการของ
แบบจําลอง Greenberg จึงไดคา R2 เทากัน 
3.1.5 การวิเคราะหขอมูลเพื่อคํานวณหาอัตรา
การไหลสูงสุด [1] 
 อัตราการไหลสูงสุดสามารถคํานวณหาได
จากการแทนคาความหนาแนนที่เหมาะสม (k0) ใน
สมการของ Greenshields Greenberg Underwood 
Northwestern และสมการของ Edie ที่ทราบ
คาพารามิเตอรจากการทํา Regression จะทําใหทราบ
คาความเร็วที่เหมาะสม (u0) ของแบบจําลองตาง ๆ จึง
สามารถคํานวณหาอัตราการไหลสูงสุด ดังแสดงใน
ตารางที่ 2 
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ตารางที่ 2 คาอัตราการไหลสูงสุด (Maximum flow) ที่
คํานวณไดของแบบจําลองตาง ๆ 
ถนนชวงท่ี 1 และ 2 เปนถนนขนาด 4 ชองจราจร 
ความเร็ว (u) อัตราการไหลสูงสุด (qmax )  
  
  GS GB Un North EL EJ 
61-86 887 764 2475 1203 2475 764 
62-78 535 458 1399 853 1399 458 
62-84 747 565 1954 1201 1954 565 
66-110 249 261 649 437 649 261 
72-76 1810 1510 5403 1824 5403 1510 
76-98 391 401 1064 657 1064 401 
77-114 339 340 900 603 900 340 
78-125 372 379 1001 647 1001 379 
ถนนชวงท่ี 3, 4 และ 5 เปนถนนขนาด 2 ชองจราจร 
ความเร็ว (u) อัตราการไหลสูงสุด (qmax )  
  
  
  
  
  
  GS GB Un North EL EJ 
40-61 1234 582 2924 1795 2924 582 
41-62 845 497 2057 1243 2057 497 
50-70 553 448 1440 863 1440 448 
52-98 707 465 1861 1259 1861 465 
57-110 329 354 849 554 849 354 
59-78 1299 691 3394 2019 3394 691 
59-85 1034 597 2762 1710 2762 597 
64-92 387 393 1024 633 1024 393 
67-97 445 444 1208 762 1208 444 
67-129 292 320 786 516 786 320 
70-99 594 501 1587 1005 1587 501 
74-120 512 457 1372 900 1372 457 
GS = Greenshields  GB = Greenberg 
Un = Underwood  North = Northwestern 
EL = Edie-Low  EJ = Edie-Jam 
 
 ตัวอยางความสัมพันธระหวางความเร็วกับอัตรา
การไหลของถนนชวงที่ 1 ของทฤษฎีตาง ๆ ในสภาพ
กระแสจราจรเบาบาง ดังน้ี 
 
 
 
 
ทฤษฎี Greenshields 
 
 
ทฤษฎี Greenberg 
 
 
ทฤษฎี Underwood 
 
 
ทฤษฎี Northwestern 
 
 
 
กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 
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กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 
การไหล(คัน/ชม./ชองทาง) 
ขอมูลจริง 
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กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 
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ขอมูลจริง 
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ทฤษฎี Edie-Low 
 
 
ทฤษฎี Edie-Jam 
 
 
3.2 การวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูล
โดยวิธีการสํารวจโดยใชคนนับ 
 สําหรับขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูลโดยวิธีการ
สํารวจโดยใชคนนับในวันเสาร จะไดขอมูลอัตราการ
ไหลของปริมาณจราจรตลอด 12 ชั่วโมงใน 1 วัน โดย
ทําการเก็บขอมูลเวลา 07.00 – 19.00 น. และทราบ
รูปแบบความตองการเดินทางบนถนนที่ทําการศึกษา
วามีความตองการสูงในชวงเวลาใด ดังแสดงในรูปที่ 6 
และ 7 โดยแกน X เปนชวงเวลาชั่วโมงที่ทําการสํารวจ 
(ชั่วโมงที่ 1 ถึงชั่วโมงที่ 12) และแกน Y เปนการไหล
หนวยคันตอชั่วโมงตอชองทาง ในชวง 0-1200 คัน/
ชั่วโมง/ชองทาง 
 
รูปที่ 6 ความตองการเดินทางในทิศถนนมติรภาพมุง
อุทยานแหงชาติเขาใหญ 
 
รูปที่ 7 ความตองการเดินทางในทิศอุทยานแหงชาติ
เขาใหญมุงถนนมติรภาพ 
กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 
การไหล(คัน/ชม./ชองทาง) 
ขอมูลจริง 
ทฤษฎี 
ค
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็ว(
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ม
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กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 
การไหล(คัน/ชม./ชองทาง) 
ขอมูลจริง 
ทฤษฎี 
ค
วา
ม
เร
็ว(
ก
ม
./ช
ม
.) 
จุดที่ 1 
จุดที่ 2 
จุดที่ 3 
จุดที่ 4 
q(v
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q(v
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q(v
eh
/h
r/l
an
e) 
q(v
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ชม.ท่ี   1    2    3    4    5    6    7    8    9    10    11   12 
ชม.ท่ี   1    2    3    4    5    6    7    8    9    10    11   12 
ชม.ท่ี   1    2    3    4    5    6    7    8    9    10    11   12 
ชม.ท่ี   1    2    3    4    5    6    7    8    9    10    11   12 
ปริมาณการจราจร 12 ชั่วโมง 
ปริมาณการจราจร 12 ชั่วโมง 
ปริมาณการจราจร 12 ชั่วโมง 
ปริมาณการจราจร 12 ชั่วโมง 
จุดที่ 1 
จุดที่ 2 
จุดที่ 3 
จุดที่ 4 
ปริมาณการจราจร 12 ชั่วโมง 
ปริมาณการจราจร 12 ชั่วโมง 
ปริมาณการจราจร 12 ชั่วโมง 
ปริมาณการจราจร 12 ชั่วโมง 
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ชม.ท่ี   1    2    3    4    5    6    7    8    9    10    11   12 
 
ชม.ท่ี   1    2    3    4    5    6    7    8    9    10    11   12 
 
ชม.ท่ี   1    2    3    4    5    6    7    8    9    10    11   12 
 
ชม.ท่ี   1    2    3    4    5    6    7    8    9    10    11   12 
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โดยมีสัดสวนของรถประเภทตาง ๆ ดังน้ี 
      รถยนต  83-89 % 
      รถจักยานยนต 7-14 % 
      รถบรรทุก  3-5 % 
 
4. วิจารณผลการศึกษา 
  จากรูปที่ 6 และ 7 จะแสดงใหเห็นวาในวันหยุดมี
ความตองการเดินทางบนถนนธนะรัชตสูงในชวงชัว่โมง
ที่ 7 - 11 คือในชวงเวลา 13.00 – 18.00 น. 
รูปแบบความตองการเดินทางที่ไดจากขอมูลอัตรา
การไหลของปริมาณจราจรตลอด 12 ชั่วโมงใน   1 วัน 
โดยทําการเก็บขอมูลเวลา 07.00 – 19.00 น. พบวา
ทิศถนนมิตรภาพมุงอุทยานแหงชาติเขาใหญและทิศ
อุทยานแหงชาติเขาใหญมุงถนนมิตรภาพมีความ
ตองการเดินทางคลายคลึงกัน  โดยในชวงเวลา 10.00 
- 16.00 น. มีความตองการเดินทางผานบริเวณจุด
สํารวจที่ 2 และ จุดสํารวจที่ 3 สูงถึง 719 – 1129 คัน
ตอชั่วโมงตอชองจราจร  เน่ืองจากชวงถนนที่เชื่อม
ระหวางจุดสํารวจที่  2 ถึงจุดสํารวจที่  3 มี รีสอรท 
รานอาหารและสถานที่ทองเที่ยวตั้งอยูหลายแหง จึงทํา
ใหมีปริมาณจราจรที่ตองการเดินทางผานบริเวณจุด
สํารวจทั้ง 2 ในชั่วเวลาดังกลาวสูงกวาจุดสํารวจที่ 1 
และจุดสํารวจที่ 4  ในขณะที่จุดสํารวจที่ 1 มีปริมาณ
จราจรที่ตองการเดินทางผานบริเวณจุดสํารวจทุก
ชวงเวลาใกลเคียงกัน  เน่ืองชวงถนนกอนและหลังจุด
สํารวจที่  1 น้ันมีรีสอรท รานคา รานอาหาร และ
สถานที่ทองเที่ยวตั้งอยูคอนขางเบาบางกวาถนนชวง
อ่ืนๆ  จึงทําใหมีปริมาณจราจรที่ตองการเดินทางผาน
บริเวณดังกลาวไมสูงมากนัก  แตสําหรับจุดสํารวจที่ 4 
มีความตองการเดินทางผานบริเวณจุดสํารวจที่ 4 สูง
ในชวงเวลา 12.00 – 18.00 น. สูง 627 – 837 คันตอ
ชั่วโมงตอชองจราจร  เน่ืองจากถนนชวงกอนและหลัง
จุดสํารวจที่ 4 มีโรงแรมและรีสอรทที่ไดรับความนิยม
จากนักทองเที่ยวตั้งอยูหลายแหง  ซ่ึงคาดวาเปน
ชวงเวลาที่นักทองเที่ยวมาถึงจุดหมาย 
 
 
 
5. สรุป 
5.1 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพและความ
เหมาะสมของแบบจําลอง 
 ในการศึกษาน้ีจึงใชความเร็วเปนตัวชี้วัดที่ใช
ในการแบงระดับการใหบริการของถนน (Level of 
Service) เน่ืองจากถนนที่ศึกษามีลักษณะทางกายภาพ
โดยรวมเปนถนนขนาด 2 ชองจราจรเปนระยะทาง
มากกวาชวงถนนที่เปน 4 ชองจราจร ประกอบกับ
ตลอดเสนทางเปนที่ตั้ งของชุมชนและยานธุรกิจ
ทองเที่ ยวมากมาย รวมถึง เปนที่ตั้ งของวัดและ
หนวยงานราชการตาง ๆ 
5.1.1 ถนนขนาด 4 ชองจราจร 
จากตารางที่  1 สําหรับถนนที่มี ลักษณะทาง
กายภาพเปนถนนขนาด 4 ชองจราจรจะพบวาในชวง
ความเร็ว 61-66 กิโลเมตรตอชั่วโมง และในชวง
ความเร็ว 114-125 กิโลเมตรตอชั่วโมง แบบจําลอง
ของ Northwestern มีประสิทธิภาพและเหมาะสมใน
การวิเคราะหกระแสจราจรมากที่ สุด โดยมีคา R2 
ระหวาง 0.306 - 0.313 ซึ่งมีคาคอนขางตํ่าเน่ืองจาก
มีความหางของชวงความเร็วนอย และจํานวน
ตัวอยางอาจนอยเกินไป 
ในชวงความเร็ว 66-75 กิโลเมตรตอชั่วโมง และ
ในช ว งความ เ ร็ ว  98 -1 14  กิ โ ล เมตรต อชั่ ว โมง 
แบบจําลองของ Northwestern Underwood และ 
Edie-Low มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการ
วิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด โดยมีคา R2 ระหวาง 
0.593 - 0.790 
และในชวงความเร็ว 75-98 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
Underwood และ Edie-Low มีประสิทธิภาพและ
เหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด โดยมี
คา R2 = 0.766 
ในภาพรวมของถนนที่มีลักษณะทางกายภาพ
เปนถนนขนาด 4  ช อ งจราจรแบบจํ าลองของ 
Northwestern มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการ
วิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด และแบบจําลองของ 
Underwood กับ Edie-Low มีประสิทธิภาพและ
เหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรรองลงมา แต
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แบบจําลองของ Greenshields Greenberg และ Edie-
Jam ไมเหมาะสมในการใชวิเคราะหกระแสจราจรบน
ถนนที่มีลักษณะทางกายภาพดังกลาว 
5.1.2 ถนนขนาด 2 ชองจราจร 
จากตารางที่  2 สําหรับถนนที่มี ลักษณะทาง
กายภาพเปนถนนขนาด 2 ชองจราจรจะพบวาในชวง
ความเร็ว 40-50 กิโลเมตรตอชั่วโมง Northwestern มี
ประสิทธิภาพและเหมาะสมในการวิเคราะหกระแส
จราจรมากที่สุด โดยมีคา R2 ระหวาง 0.661 - 0.734 
ในชวงความเร็ว 50-92 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
Northwestern Greenberg และ Edie-Jam เหมาะสม
และมีประสิทธิภาพในการวิเคราะหกระแสจราจรมาก
ที่สุด โดยมีคา R2 ระหวาง 0.272 - 0.990 
ในชวงความเร็ว 92-98 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
Greenberg และ Edie-Jam มีประสิทธิภาพและ
เหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด โดยมี
คา R2 ระหวาง 0.429 - 0.990 
และในชวงความเร็ว 98-120 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
Underwood และ Edie-Low มีประสิทธิภาพและ
เหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด โดยมี
คา R2 ระหวาง 0.607 - 0.617 
ในภาพรวมของถนนที่มีลักษณะทางกายภาพ
เปนถนนขนาด 2  ช อ งจราจรแบบจํ าลองของ 
Greenberg กับ Edie-Jam มีประสิทธิภาพและ
เหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่ สุด 
รองลงมาคือแบบจําลองของ Northwestern และ 
UnderwoodกับEdie-Low ตามลําดับ ที่มีประสิทธิภาพ
และเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจร และพบวา
แบบจําลองของ Greenshields ไมมีประสิทธิภาพและ
ไมเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรทั้งบนถนน 2 
และ 4 ชองจราจร 
จากรูปที่  8 สามารถเลือกใชแบบจําลองที่มี
ประสิทธิภาพและเหมาะสมกับลักษณะทางกายภาพ
ของถนนได  จากการเก็บขอมูลความเร็วของถนนที่
ตองการศึกษาจากน้ันนําคาความเร็วที่ไดมาพิจารณา
เลือกใชแบบจําลองจากแผนภูมิในรูปที่ 8 ได โดยแกน 
X เปนความเร็ว ในชวง 40-120 กิโลเมตร แกน Y เปน
จํานวนชองจราจร 2 และ 4 ชองจราจร สีเขียวแทน
แบบจําลองของ Northwestern สีชมพูแทนแบบจําลอง
ของ Underwood และ Edie-Low สีสมแทนแบบจําลอง
ของ Greenberg และ Edie-Jam สําหรับสวนที่เปนสี
ชมพูสลับเขียวแทนแบบจําลองของ Northwestern 
Underwood และ Edie-Low และสําหรับสวนที่เปนสี
สมสลับเขียวแทนแบบจําลองของ Northwestern 
Greenberg และ Edie-Jam 
 
  
 
รูปที่ 8 แผนภมูิสําหรับใชเลือกแบบจําลองที่เหมาะสม
เพื่อใชในการวิเคราะหขอมูล 
 
จากน้ันใชแบบจําลองที่เหมาะสมมาใชวิเคราะหขอมูล
เพื่อทราบวาอัตราการไหลสูงสุดเกินความจุสูงสุดของ
ถนนแลวหรือไม เพื่อกําหนดมาตรการและนโยบาย
ตาง ๆ ในการบริหารจัดการตอไป 
       จากการศึกษาในคร้ังน้ีพบวาทุกแบบจําลองจะ
วิเคราะหคาอัตราการไหลสูงสุด ไดต่ํากวาคาที่สํารวจ
ไดจ ริงจากภาคสนาม  ซ่ึงแบบจําลองที่สามารถ
วิ เคราะหและคํานวณคา อัตราการไหลสูง สุดได
ใกลเคียงที่สุดสําหรับถนนที่มีลักษณะทางกายภาพเปน
ถนนขนาด  4  ช อ ง จ ร าจ รคื อ แบ บจํ า ลอง ขอ ง 
Northwestern สวนถนนที่มีลักษณะทางกายภาพเปน
ถนนขนาด  2  ช อ ง จ ร าจ รคื อ แบ บจํ า ลอง ขอ ง 
Greenberg กับ Edie-Jam  
จํานวนชองจราจร 
ความเร็ว 
km/hr 
4 
2 
0 40 50 60 70 80 90 100 110 120 
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       และจากการวิเคราะหและคํานวณหาคาอัตราการ
ไหลสูงสุดพบวาถนนชวงที่ 3 มีคาอัตราการไหลสูงสุด
มากที่สุด รองลงมาเปนถนนชวงที่ 1, 4, 5 และ 2 
ตามลําดับ ซ่ึงแปรผันตรงกับจํานวนสถานที่ตาง ๆ 
ที่ ตั้ ง อ ยู บ น ช ว ง ถ น น น้ั น  ๆ  มี ค ว า ม ดึ ง ดู ด ใ ห
นักทองเที่ยวเขาไปใชบริการแตกตางกัน จะเห็นได
ชัดเจนจากถนนชวงที่ 3 เปนชวงที่มีสถานที่ทองเที่ยว
และที่พักตั้งอยูหนาแนน ขณะที่ถนนชวงที่ 2 มีสถานที่
ตาง ๆ ตั้งอยูเบาบาง 
 
5.2 ขอเสนอแนะ 
จากการศึกษาคร้ังน้ีผูทําการศึกษาขอเสนอแนะ
ขอคิดเห็นตาง ๆ ดังน้ี 
5.2.1 ควรใชอุปกรณวัดความเร็ว เชน ปนเลเซอร
วัดความเร็วของกระแสจราจร  เพื่อนําคาความเร็วที่วัด
ไดมาทําการแปลง Time mean speed ใหเปน Space 
mean speed กอนนําใชในการเลือกใชแบบจําลองที่มี
ประสิทธิภาพและเหมาะสมในการวิเคราะหกระแส
จราจร ณ ชวงถนนที่ตองการ 
5.2.2 ควรมีการติดตั้งปายบอกสภาพจราจรแบบ 
Real Time โดยใชการแปลง Space mean speed 
เปนความหนาแนน (k) เพื่อใชเปนตัวชี้วัด เพื่อใหผูขับ
ขี่สามารถตัดสินใจเ ลือกที่ จะหลีกเ ล่ียงพื้นที่ที่ มี
การจราจรหนาแนนได 
5.2.3 ในบริเวณสถานที่ทองเที่ยวที่ไดรับความ
นิยมจากนักทองเที่ยว  ควรมีการจัดชองทางเขา – 
ออกใหเหมาะสมกับลักษณะทางกายภาพของถนนใน
บริเวณน้ัน เชน ไมควรจัดทางเขา – ออกใกลทางโคง
หรือทางแยกมากเกินไป  และควรมีปายเตือนติดตั้ง
กอนถึงทางเขา – ออก เปนเวลา VMS (Variable 
Message Sign) เพื่อความปลอดภัย 
5.2.4 ในอนาคตอันใกลควรมีการศึกษากระแส
จราจรบริเวณทางแยกทางหลวงชนบทนม.1016 (ผาน
ศึก-กุดคลา) ที่แยกจากถนนธนะรัชต เน่ืองจากบริเวณ
ดังกลาวเปนทางโคงและมีทางแยกเชื่อมตอบริเวณทาง
โคงน้ัน ในวันหยุดบริเวณทางแยกน้ีจะมีปริมาณจราจร
สัญจรผานทางแยกน้ีมาก ประกอบกับรถบนถนนธนะ
รัชตใชความเร็วคอนขางสูง จึงควรตรวจสอบวา
สามารถปรับสภาพทางกายภาพหรือสมควรติดตั้ง
สัญญาไฟจราจรแลวหรือไม เพื่อความปลอดภัย ณ 
บริเวณทางแยกดังกลาว 
5.2.5 ในการศึกษาคร้ังตอไปเพื่อใหการเลือก
แบบจําลองมีประ สิทธิยิ่ งขึ้น  ควรทํ าการศึกษา
ผลกระทบจากลักษณะทางกายภาพของถนน เชน ทาง
โคงแนวราบ โคงแนวด่ิง ซ่ึงเปนปจจัยที่มีผลตอ
ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรดวย 
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